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SAŢETAK 
Stradavanje mladih vozaĉa u prometu na cestama problem je u svim drţavama svijeta. 
Proglašenjem posebnih zakonskih mjera kojima se mladim vozaĉima ograniĉava dopuštena i 
propisana brzina kretanja ili zabranjuje upravljanje vozilom ĉija je snaga motora veća od 80 
kW, samo je dio mjera kojom se ţeli povećati sigurnost mladih vozaĉa u cestovnom prometu. 
Na temelju analize kada mladi vozaĉi upravljaju s vozilom zakonom dopuštene snage motora 
i kada upravljaju s vozilom veće snage motora od zakonom dopuštene, djelomiĉno je utvrĊen 
model ponašanja mladih vozaĉa prilikom upravljanja motornim vozilom. Analizom 
ergonomskih i drugih elemenata koji utjeĉu na naĉin upravljanja vozilom utvrĊen je i 
kompariran utjecaj navedenih mjera na sigurno sudjelovanje mladih vozaĉa u prometu. 
 
 KLJUĈNE RIJEĈI: zakonske mjere; mladi vozaĉi; sigurnost prometa; ergonomija  
 
SUMMARY  
Deaths of young drivers in road traffic is a problem in all countries of the world. The 
proclamation of special legal measures to restrict young drivers permitted and allowed speed 
limit or prohibits driving the vehicle whose engine power greater than 80 kW, is only part of 
the measures intended to increase thesafety of young drivers in traffic. Based on the analysis 
when young drivers drive vehicle with the legally permitted engine power and when they 
drive vehicle with greater engine power then permitted by law shall be established pattern of 
behaviour. Analysis of ergonomy and other elements that sffect on the way of driving it will 
be determined and compared the influence of measures to protect young drivers in traffic. 
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1. UVOD 
 
Stradavanje mladih vozaĉa u cestovnom prometu vrlo je znaĉajan problem gostovo svih 
drţava u svijetu. Kako bi se smanjio broj prometnih nesreća, ozljeda i smrtnog stradavanja u 
kojima sudjeluju i koje izazivaju mladi vozaĉi, provode se posebne preventivne i zakonske 
mjere koje se odnose iskljuĉivo na populaciju spomenutih sudionika u prometu. Na temelju 
osnovnih ĉimbenika sigurnosti cestovnog prometa, zakonskih odredbi i statistiĉkih podataka, 
obavljena je analiza efektivnost zakonskih mjera u ostvarivanju osnovnog cilja a to je 
smanjenje stradavanja u cestovnom prometu prije svega mladih vozaĉa ali i svih ostalih 
sudionika u cestovnom prometu.  
U diplomskom radu posebna pozornost usmjerena je prema utjecaju mladih vozaĉa na 
sigurnost u prometu promatrana s aspekta ergonomije te s aspekta modela ponašanja mladih 
vozaĉa prilikom upravljanja vozilom razliĉite snage motora. Na temelju navedenih parametara 
obavljena je praktiĉna analiza mladih vozaĉa kako bi se kompariranjem rezultata voţnje u 
razliĉitim ergonomskim uvjetima i prilikom upravljanja vozilima razliĉite snage motora 
utvrdila ovisnost ergonomije i snage vozila na model njihovog ponašanja u prometu. Prema 
dobivenim rezultatima utvrĊena je efikasnost utjecaja zakonskih mjera na sigurnost 
sudjelovanja mladih vozaĉa u cestovnom prometu. 
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2. OSNOVNI ČIMBENICI SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA 
 
Cestovni promet predstavlja skup razliĉitih elemenata koji su meĊusobno povezani te ga 
se nikako ne moţe stohastiĉki promatrati. Promatrani sustav potrebno je razdvojiti na 
ĉimbenike i posebno ih analizirati kako bi uvidjeli meĊusobnu povezanost i odreĊene 
specifiĉnosti svakog elementa promatranog sustava. 
Promet je sloţeni sustav u kojemu ĉesto dolazi do konfliktnih situacija. Smanjenje 
konfliktnih situacija postiţe se provoĊenjem razliĉitih sigurnosnih mjera na ĉimbenike 
sigurnosti a koje ĉine ĉovjek, vozilo i prometnica [1]. Utjecaj ĉimbenika vidljiv je iz Venovog 
dijagrama (slika 1). Na temelju pokazatelja, smatra se da je kao faktor za oko 85% nesreća 
kriv ĉovjek. 
 
 
Slika 1. Venov dijagram 
Izvor [1] 
2.1. Čovjek kao čimbenik sigurnosti cestovnog prometa 
Ĉovjek predstavlja najveći ĉimbenik sigurnosti cestovnog prometa i kao vozaĉ svojim 
osjetilima percipira obavjesti vezane za prilike na cesti te uzevši u obzir vozilo i prometne 
propise, odreĊuje naĉin kretanja vozila [2]. 
Na ponašanje ĉovjeka kao ĉimbenika u prometu utjeĉu: 
a) Osobne znaĉajke vozaĉa 
b) Psihofiziĉka svojstva 
c) Obrazovanje i kultura 
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a) Osobne znaĉajke vozaĉa 
Osobnost predstavlja skup svih osobina, svojstava i ponašanja kojima se svaka ljudska 
individualnost izdvaja od svih drugih pojedinaca društvene zajednice. Psihiĉki i skladno 
razvijena osoba je preduvjet uspješnog i sigurnog odvijanja prometa. 
Pod pojmom osobe, u uţem smislu mogu se obuhvatiti sljedeće osobine: 
1. Sposobnost: skup priroĊenih i steĉenih uvjeta koji omogućuju obavljanje 
aktivnosti 
2. Stajalište: stajalište vozaĉa prema voţnji rezultat su odgoja u školi i obitelji, 
društva i uĉenja a mogu biti privremena i stalna. 
3. Temperament: predstavlja uroĊenu osobinu pojedinca koja se oĉituje u 
mobiliziranju psihiĉke energije kojom odreĊena osoba raspolaţe. Prema temperamentu 
ljudi se mogu podijeliti na kolerike, sangvinike, melankolike i flegmatike.  
4. Osobne crte: predstavljaju specifiĉne strukture pojedinca zbog kojih on u 
razliĉitim situacijama reagira na isti naĉin. Izdvajaju se odnos pojedinca prema sebi, 
prema drugima i prema radu. 
5. Karakter: oĉituje se u moralu ĉovjeka i njegovom odnosu prema ljudima te 
prema poštivanju društvenih normi i radu.  
 
Sve sposobnosti ĉovjeka razvijaju se u prosjeku do 18-te godine i do 30-te ostaju 
uglavnom nepromijenjene. Od 30-te do 50-te godine dolazi do blagog padanja tih 
sposobnosti, a od 50-te godine taj pad je znatno brţi. 
 
b) Psihofiziĉke osobine ĉovjeka  
Pomoću osjetilnih organa koji podraţuju ţivĉani sustav nastaje osjet vida, sluha, 
ravnoteţe, mirisa. Percepciju okoline omogućuju organi osjeta koji putem fizikalnih i 
kemijskih procesa daju obavjest o vanjskom svijetu i promjenama unutar tijela. Za sigurno 
upravljanje vozilom uz navedene osjete vida (raspoznavanje boja, oštrina vida, stereoskopsko 
zamjećivanje), sluha, ravnoteţe i mirisa, takoĊer bitnu ulogu imaju i mišići.  
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Psiho motoriĉke sposobnosti su sposobnosti koje omogućuju uspješno izvoĊenje 
pokreta koji zahtijevaju brzinu, preciznost i usklaĊen rad raznih mišića. Za upravljanje 
vozilom vaţne su sljedeće psiho motoriĉke sposobnosti: 
- brzina reagiranja 
- brzina izvoĊenja pokreta 
- sklad pokreta i opaţanja 
 
Mentalne sposobnosti su mišljenje, pamćenje, inteligencija, uĉenje i sliĉno. Osoba s 
razvijenim mentalnim sposobnostima bolje upoznaje svoju okolinu i uspješnije se prilagoĊuje 
novonastali okolnostima. 
  
c) Obrazovanje i kultura 
Vozaĉ koji je stekao odreĊeno obrazovanje poštuje prometne propise i odnosi se 
ozbiljno prema ostalim sudionicima u prometu. Uĉenjem se postiţe znanje koje je nuţno za 
normalno odvijanje prometa. To podrazumijeva: 
- poznavanje zakona i propisa o reguliranju prometa (vozaĉka dozvola) 
- poznavanje kretanja vozila 
- poznavanje vlastitih sposobnosti 
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2.2. Vozilo kao čimbenik sigurnosti prometa 
 
Na temelju statistiĉkih pokazatelja, smatra se da je tehniĉki nedostatak na vozilu uzrok 
3-5% nesreća u prometu. Elementi koji utjeĉu na sigurnost vozila dijele se u aktivne i pasivne.  
Aktivni elementi sigurnosti vozila: 
- koĉioni sustav 
- upravljaĉki mehanizam 
- pneumatici 
- svjetlosni i signalni ureĊaji 
- ureĊaji koji povećavaju vidno polje vozaĉa 
- konstrukcija sjedala 
- usmjerivaĉi zraka 
- ureĊaji za grijanje, hlaĊenje i provjetravanje unutrašnjosti vozila 
Pasivni elementi sigurnosti: 
 školjka (karoserija vozila) 
- vrata 
- sigurnosni pojasevi 
- naslon za glavu 
- poloţaj motora  
- odbojnik 
- sigurnosni zraĉni jastuk 
- sustavi elektroniĉke kontrole upravljanja i koĉenja (ABS, ESP, TCS itd.) 
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2.3. Cesta kao čimbenik sigurnosti u prometu 
 
Tehniĉki nedostaci ceste ĉesto su uzrok nastanka prometnih nezgoda, a oni mogu 
nastati pri projektiranju, izvedbi ili uslijed oštećenja ceste. Cesta kao ĉimbenik sigurnosti u 
prometu utjeĉe: 
- trasom 
- tehniĉkim elementima ceste 
- stanjem kolnika 
- opremljenošću 
- rasvjetom 
- kriţanjima i spojnim cestama 
- odrţavanjem 
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3. ZAKON I ZAKONSKE ODREDBE ZA SUDJELOVANJE MLADIH 
VOZAČA U CESTOVNOM PROMETU 
 
Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske predstavlja 
temeljni dokument za povećanje sigurnosti cestovnog prometa u našoj drţavi na razinu 
prihvatljiviju od dosadašnje. Program u svom operativnom dijelu neposredno sugerira 
aktivnosti subjekata koji svojim radom grade i odrţavaju ceste odnosno obrazuju sudionike u 
prometu. 
Nacionalni program na razini Republike Hrvatske zapoĉeo je s provedbom akcije 
zaštite djece u prometu na temelju koje je 1996. godine osmišljen drugi nacionalni program 
zaštite u prometu i provodio se do 2011. Nakon toga Vlada Republike Hrvatske proglašava 
novi nacionalni program za razdoblje od 2011. do 2020. godine. Nositelj provedbe programa 
bilo je Ministarstvo unutarnjih poslova što je ostalo i u razdoblju od 2011. do 2020. godine.  
U razdoblju od prihvaćanja provedbe prvog Nacionalnog programa do danas, dogodio 
se niz promjena u prometu na cestama u Republici Hrvatskoj. Stanje sigurnosti cestovnog 
prometa u Hrvatskoj znatno se poboljšalo, izuzme li se razdoblje kada su pojedini dijelovi 
njezinog teritorija bili okupirani zbog ratnog djelovanja. 
Prema statistiĉkim podacima [3] od 1360 poginule osobe u prometu u 1989. godine, 
zabiljeţeno je 298 poginulih osoba u 2014. godini, što je znatan trend smanjenja smrtno 
stradalih u prometu. 
Preliminarni podaci za mjesec lipanj 2015. godine pokazuju da se trend smanjenja 
smrtno strdalih osoba u prometu i dalje nastavlja. Tako je zabiljeţeno 189 poginulih (61,4%) 
od ukupno nastradalih osoba što je signifikantan trend da će se ciljevi nacionalnog programa, 
a to je broj od 7 smrtno stradalih osoba na 100.000 stanovnika biti ostvaren. Trendovi 
smanjenja smrtno stradalih osoba na cestama prikazani su u grafikonu 1. 
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Grafikon 1. Broj poginulih osoba u prometu u prometnim nesrećama od 1994. do 2014.        
godine  
Izvor [3] 
 
Trend smanjenja poginulih sudionika u prometu koji spadaju u kategoriju mladih 
vozaĉa takoĊer je u opadanju. Prema statistiĉkim podacima Ministarstva unutarnjih poslova u 
periodu od 2011. do 2014. godine  biljeţi se pad broja ukupnog broja nesreća koje takoĊer 
prati pad broja nesreća sa nastradalim, poginulim ili ozljeĊenim vozaĉima vidljivo iz tablice 1 
izuzevši 2013. godinu kada je zabiljeţen porast broja poginulih mladih vozaĉa. 
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       Tablica 1. Prikaz nesreća s mladih vozaĉima od 2011. do 2014. godine 
 
Izvor [3] 
Prema prikazanim trendovima razvidno je da Nacionalni program sigurnosti cestovnog 
prometa od 2011. do 2020. sa planiranim strateškim aktivnostima moţe znatno utjecati na 
sigurnost cestovnog prometa uz uvjet da se sve razine društva ukljuĉe u njegovu provedbu i 
daju mu stvarnu a ne deklarativnu podršku. 
Stoga je neophodno aktivnosti usmjeriti prema sljedećem: 
1.) Promjena ponašanja sudionika u prometu 
2.) Poboljšati cestovnu infrastrukturu 
3.) Proizvoditi vozila sa sustavima sigurnosti 
4.) Unaprijediti sustav medicinske pomoći nakon prometne nesreće 
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4. STANJE SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA U 
REPUBLICI HRVATSKOJ S POSEBNIM OSVRTOM NA 
STRADAVANJE MLADIH VOZAČA 
 
Mladi vozaĉi kao jedan od uzroka visoke stope stradavanja u prometu, podvrgnuti su 
statistiĉkom analiziranju uzroka zbog kojih izazivaju prometne nesreće. Prema podacima 
analize uzroka i posljedica prometnih nesreća dobivenih iz biltena o sigurnosti iz razdoblja od 
2011. do 2014. godine, vidljiv je trend smanjenja svih parametara uzoraka i posljedica 
izazivanja prometnih nesreća. U biltenima sigurnosti cestovnog prometa (tablica 2) incidentni 
ĉimbenik povezuje se s utjecajem alkohola, droga i lijekova, te ne posjedovanja vozaĉke 
dozvole kao ĉimbenik uzroka prometne nesreće.  
 
Tablica 2. Uzroci prometnih nesreća i posljedice koje su poĉinili mladi vozaĉi. 
 
Izvor [2] 
 
Prema analizi podataka da bi se smanjile takve posljedice prihvaćene su zakonske 
mjere koje ograniĉavaju naĉine sudjelovanja mladih vozaĉa da zbog takvih uzroka ne 
izazivaju posljedice. Tako je Zakonom o sigurnosti cestovnog prometa predviĊeno da su 
mladi vozaĉi osobe u dobi od 18. do 24. godine ţivota sa poloţenim vozaĉkim ispitom. 
Jednako tako uvedene su sljedeće zabrane i ograniĉenja koje mladi vozaĉi moraju poštivati: 
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- posebne odredbe o prekoraĉenju brzine koje se odnose na mlade vozaĉe 
- zabrana korištenja alkohola, droge i ljekova za vrijeme upravljanja vozilom 
- limitiranje snage vozila na 80 kW kojima mladi vozaĉ smije upravljati. 
 
Svaki sudionik u prometu duţan je pridrţavati se zakonski propisanih pravila za 
odvijanje prometa. U Republici Hrvatskoj je na snazi Zakon o sigurnosti cestovnog prometa 
(NN 67/08, 48/08, 74/11, 80/13, 158/13, 92/14, 64/15) koji je stupio na snagu 11.6.2015. 
Izmjenama Zakona, toĉnije ĉlanka 221. stavak 3 i 4 od 1. srpnja ukinuta je zabrana 
upravljanja vozilom snage 80 kW za mlade vozaĉe.  
Na snazi ostaje zabrana koncentracije alkohola u krvi koja ne smije biti veća od 0,0 
promila te je zabranjeno upravljanje vozilom pod utjecajem droga i lijekova koji utjeĉu na 
sposobnost upravljanja vozilom. Mladi vozaĉi ne smiju upravljati vozilom na cesti brzinom 
većom od 80 km/h, na brzoj cesti i cesti namijenjenoj za promet iskljuĉivo motornim vozilima 
smiju postići brzinu do 100 km/h a na autocesti120 km/h. 
Sadašnji statistiĉki podaci ukazuju na opravdanost zakonskih ograniĉenja za mlade 
vozaĉe. Vidljivo je da statistiĉki pokazatelji uzroka prometnih nesreća u kojima su sudjelovali 
mladi vozaĉi ne uzimaju u obzir snagu vozila kojim se upravljalo prilikom prometne nesreće, 
u diplomskom radu će se posebna paţnja usmjeriti na model ponašanja mladih vozaĉa u 
uvjetima kada upravljaju vozilom dopuštene snage i sa vozilom veće snage od 80 kW koje do 
izmjena zakona nisu smjeli koristiti. 
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5. ANALIZA UTJECAJA PODUZETIH ZAKONSKIH MJERA 
PREMA MLADIM VOZAČIMA 
 
Prometna nezgoda predstavlja svaki neţeljeni dogaĊaj u prometu u kojem je 
sudjelovalo najmanje jedno vozilo u pokretu gdje nisu zabiljeţene ljudske ţrtve ili nema 
ozljeĊenih osoba ali je pri tome nastala šteta na vozilu, infrastrukturi ili okolini. 
Prometna nesreća je dogaĊaj na cesti, izazvan kršenjem prometnih propisa, u kojem je 
sudjelovalo najmanje jedno vozilo u pokretu i u kojem je najmanje jedna osoba ozljeĊena ili 
poginula, ili u roku od 30 dana preminula od posljedica te prometne nesreće, ili je izazvana 
materijalna šteta. Iako je Zakonom jasno definirano da je prometna nesreća dogaĊaj na cesti u 
kojem je sudjelovalo najmanje jedno vozilo u pokretu postoji izuzetak kada se radno vozilo, 
radni stroj, motokultivator, traktor, ili zapreţno vozilo, krećući po nerazvrstanoj cesti ili pri 
obavljanju radova u pokretu, sleti s nerazvrstane ceste ili se prevrne ili udari u neku prirodnu 
prepreku, a da pritom ne sudjeluje drugo vozilo ili pješak i kad tim dogaĊajem drugoj osobi 
nije prouzroĉena šteta. Spomenuta vozila sudjeluju u nesrećama a statistiĉki su izuzeta. 
Prema [3] u analiziranom razdoblju dogodilo se 8.747 prometnih nesreća u kojima je 
sudjelovalo 1468 mladih vozaĉa. Statistiĉki gledano, spomenuta populacija ĉini 16,75% 
uzroĉnika nesreća. U odnosu na 2013. godinu primjetan je pad broja nesreća koje su skrivili 
mladi vozaĉi, represivne mjere i osviještenost spomenute skupine vozaĉa ukazuje na 
smanjenje od 11,3% vidljivo iz tablice 3. 
 
Tablica 3. Prikaz prometnih nesreća i posljedice tih nesreća 
 
Izvor [3] 
 
  17 
Zabrinjavajuć podatak je povećanje broja sudionika koji upravljaju motornim vozilima 
bez poloţenog vozaĉkog ispita, te se kao takvi vode u posebnoj kategoriji. Ne moţe se sa 
sigurnošću utvrditi koliki je postotak osoba mlaĊih od 24 godine, no nagaĊa se da polovica 
vozaĉa spada u populaciju osoba mlaĊih od 24 godine. Kada bi se te brojke pribrojile mladim 
vozaĉima s poloţenim vozaĉkim ispitom koji su poĉinili prometnu nesreću, došli bi do 
alarmantne brojke od 1693 (19,35%) osoba mlaĊih od 24 godine odgovornih za prometne 
nesreće.  
Analizirajući statistiĉke podatke iznesene od strane Ministarstva unutarnjih poslova o 
pokazateljima prometnih nezgoda (tablica 2 i 3), vidljivo je da prekoraĉenje dopuštene brzine 
i snaga vozila kojom mladi vozaĉi upravljaju nisu analizirani kao ĉimbenici koji utjeĉu na 
visok broj prometnih nesreća. 
Usporedbom zabiljeţenih prekršaja poĉinjenih u 2014. godini u odnosu na 2013. 
godinu vidimo tendenciju rasta broja prekršaja od 20,9%. Represivnim mjerama prometnog 
kaţnjavanja, utjecalo se na smanjenje prekoraĉenja brzine. Velikim dijelom zaslugu ima 
povećanje iznosa kazne naroĉito za gornju granicu prekoraĉenja brzine u naselju (brzina veća 
od 50 km/h) i prekoraĉenje brzine van naselja (brzina veća od 50 km/h). Iz tablice 4 vidljivo 
je da broj navedenih prekršaja je u padu, prekoraĉenje brzine od 50 km/h u naseljenom 
podruĉju smanjeno je za 11,7% dok je van naseljenog podruĉja prekoraĉenje brzine smanjeno 
za 3,6%.  Znaĉajan porast prekršaja u naseljenom podruĉju zabiljeţen je u segmentu 
minimalnog prekoraĉenja od 10 km/h za 17,8% odnosno prekoraĉenje brzine od 10-20 km/h u 
iznosu od  25,8%. Prekoraĉenje brzine izvan naselja takoĊer prati negativan trend rasta, tako 
je prekoraĉenje brzine od 10-30 km/h povećano za 30,8% dok je prekoraĉenje brzine od  30-
50 km/h u porastu za 27,8%.  
Visina novĉanih kazni za prekoraĉenje brzine iznosi od 300 do 15.000 kn ovisno o 
visini prekoraĉene brzine u odnosu na dopuštenu brzinu voţnje, dali se prekoraĉenje brzine 
odvija u naseljenom mjestu ili izvan naselja. Za najveća prekoraćenja brzine propisane su 
osim novĉanih kazni i kazne zatvora u trajanju od 60 dana, a takoĊer se dodjeljuju i negativni 
bodovi u visini od 1 do 3 boda ovisno o teţini prekršaja.  
Represivnim mjerama u prilog ne ide ĉinjenica da je na snazi zakon kojim se 
omogućuje umanjenje kazne u iznosu od 50% ukoliko se kazna plati odmah (ili u roku od 3 
dana po primitku) ĉime se umanjuje uĉinak prometnog kaţnjavanja. Druga negativna 
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ĉinjenica je usaĊena navika vozaĉa da se ne pridrţavaju prometnih ograniĉenja, te da raĉunaju 
na umanjenje izmjerene brzine mjernog ureĊaja zbog moguće greške prilikom mjerenja u 
iznosu od 10 km/h.  
Provedena je anketa na 102 ispitanika, te se prema dobivenim podacima jasno vidi 
svjesno nepoštivanje prometnih ograniĉenja upravo iz razloga raĉunanja da će prilikom 
mjerenja brzine u formiranje konaĉne brzine biti oduzeta vrijednost od 10 km/h (ukoliko je 
brzina vozila u granicama 100 km/h odnosno 10% izmjerene brzine ukoliko se radi o brzini 
većoj od 100 km/h. Statistiĉki podaci vidljivi iz grafikona 2 ukazuju na alarmantan podatak da 
samo 14,7% od ukupnog broja ispitanika vozi brzinom koja je u granicama ograniĉenja.  
 
 
 
 
Grafikon 2. Statistiĉki pokazatelj prekoraĉenja brzine u prometu. 
Izvor: osobno 
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Tablica 4. Prikaz prometnih prekršaja u 2014. godini 
 
Izvor [3]  
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6. ANALIZA UTJECAJA ERGONOMIJA NA SIGURNO 
SUDJELOVANJE MLADIH VOZAČA U CESTOVNOM 
PROMETU 
 
Ergonomija je sloţenica grĉkih rijeĉi ergon (djelo, ĉin, rad) i nomos (obiĉaj, red, 
zakon) što ergonomiju svrstava u znanstvenu disciplinu (znanost o radu) kojoj je glavni cilj 
istraţiti ljudski organizam i ponašanje u odreĊenim uvjetima u kojima se ĉovjek nalazi. 
Ergonomija prouĉava anatomske, fiziološke i druge parametre ljudskog tijela i predstavlja 
interdisciplinarnu znanost koja obuhvaća medicinu, psihologiju, matematiku, optiku, akustiku 
i ostale znanosti [4]. 
 
Ergonomija ima znaĉajan utjecaj i prilikom upravljanja vozilom. Elementi ergonomije 
istraţivani su provoĊenjem testnog modela na osobnom vozilu. Tom priliko istraţivanje je 
usmjereno na bitni parametre za sigurno i pravilno upravljanje vozilom a to su: 
 
1. Smještaj vozaĉa u vozaĉkom sjedalu  
2. Uporaba koĉionog sustava 
3. Poloţaj ruku za vrijeme voţnje 
4. Psihofiziĉko stanje vozaĉa i percepcija 
 
 
 
6.1. Smještaj vozača u vozačkom sjedalu 
 
Pravilan poloţaj za upravljaĉem vozila veoma je vaţan ĉimbenik koji utjeĉe na 
sigurnost u voţnji. Površan i rastresen pristup pokazuje nezainteresiranost i nepaţnju prilikom 
voţnje što u konaĉnici moţe dovesti do neţeljenih posljedica i nesreće. Pravilnim poloţajem 
za upravljaĉem umanjuje se vrijeme reakcije što je bitan ĉimbenik sigurnosti u opasnim 
situacijama, sprjeĉava se nastanak ozljeda uslijed nesreće te se povećava komfor prilikom 
upravljanja vozilom. 
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Usidrenje i pravilna poloţaj sjedala od izuzetne su vaţnosti za sigurno upravljanje 
vozilom. 
U zavoju, kao i u svim situacijama skretanja, naše tijelo je izloţeno centrifugalnim 
silama što rezultira boĉnim klizanjem vozaĉa na sjedalu. Prilikom djelovanja centrifugalne 
sile najjednostavniji naĉin kako da se sprijeĉi klizanje po sjedalu bilo bi ĉvrsto drţanje za 
upravljaĉ vozila, no time se gubi osjetljivost na upravljaĉu te lakoća upravljanja. 
Školjka sjedala napravljena je tako da boĉnim stranicama podupire vozaĉa i sprjeĉava klizanje 
usljed boĉnih sila. 
Udaljenost sjedala od upravljaĉa i noţnih komandi takoĊer predstavlja vaţan faktor 
sigurnosti u smislu lakšeg i sigurnijeg upravljanja ali i prevencije potencijalnih ozljeda 
prilikom prometne nezgode. Pravilna pozicija sjedala trebala bi biti na udaljenosti na kojoj 
vozaĉ nema mogućnost potpuno ispruţiti noge, već je koljeno savijeno i nakon pritiska 
papuĉica (slika 2). 
 
 
Slika 2. Pravilan poloţaj vozaĉa za upravljaĉem. 
Izvor [4] 
 
Pravilnim sjedenjem prilikom prometne nezgode, izbjegava se mogućnost loma 
kukova. Primjerice, pri brzini od 50 km/h, na tijelo djeluje sila od 6G. Ukoliko vozaĉ prilikom 
udara ima ispruţene noge, instinktivno će se odupirati udarcu pritiskanjem noţnih komandi, te 
postoji mogućnost loma kukova zbog prijenosa sile.  
Prilikom udara, dobro pozicioniran naslonjaĉ za glavu umanjit će vjerojatnost ozljede 
ili puknuća vratne kraljeţnice. Pravilno podešavanje naslona za glavu trebalo bi biti takvo da 
naslon podupire glavu za vrijeme voţnje ali da je ipak malo izdignut. Razlog tome je što se 
neposredno prije udara refleksno odupiremo rukama i nogama te se tako podiţemo. Ukoliko 
nemamo dobro podešen naslon za glavu, prilikom naleta vozila na straţnji dio u kojem se 
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nalazi osoba sa neadekvatno podešenim naslonom za glavu vrlo vjerojatna je ozljeda 
kraljeţnice odnosno puknuće [5]. 
 
6.2. Uporaba kočionog sustava s ergonomskog aspekta 
 
Poloţaj sjedenja ima bitnu ulogu prilikom brzine reakcije i intenziteta kojim 
pritišćemo noţnu koĉnicu. Na temelju ergonomskih istraţivanja utvrĊeno je da se prilikom 
blago savinute potkoljenice i natkoljenice ostvaruje najveća sila pritiska na koĉnicu. 
 
 
 
Slika 3. Ovisnost udaljenosti površine sjedenja i udaljenosti naslonjaĉa na silu pritiska 
Izvor [4] 
 
 
Iz slike 3 vidljiv je intenzitet sila kojom ĉovjek djeluje na noţnu koĉnicu u ovisnosti o 
pozicioniranju upravljaĉkog sjedala u odnosu na samu koĉnicu. Najveća sila pritiska noţne 
koĉnice ostvaruje se kada je natkoljenica savijena u zglobu kuka pod kutom od pribliţno 90 
stupnjeva a kut kojeg zatvaraju natkoljenica i potkoljenica 130 stupnjeva. U takvom poloţaju, 
sila koja se prenosi na noţnu koĉnicu je najveća i iznosi pribliţno 2000 N. Odstupanje od 
spomenutog poloţaja rezultira smanjenjem pritisne sile koja se moţe ostvariti te se ujedno 
produţuje vrijeme reakcije što produţuje zaustavni put vozila. 
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Zaustavni put vozila predstavlja put koji vozilo prijeĊe od trenutka uoĉavanja opasne 
situacije do zaustavljanja. Sastoji se od dva elementa - puta reagiranja i puta koĉenja.  
Za vrijeme puta reagiranja, vozaĉ percipira razlog zbog kojeg je potrebno poduzeti 
postupak koĉenja, a rezultat tog procesa je donesena odluka o poduzimanju radnje koĉenja. 
Vremenski period od percepcije incidentne situacije pa sve do poĉetka koĉenja iznosi 0,8 do 
1,2 sekunde. Prosjeĉno vrijeme uoĉavanja incidentne situacije iznosi oko 0,45 sekundi. Nakon 
percipiranja razloga za koĉenje vrijeme za donošenje odluke obiĉno traje 0,48 sekundi. Nakon 
donesene odluke slijedi motoriĉka reakcija, djelovanje na pedalu koĉnice na što se potroši 
otprilike 0,12 sekundi. Tako zaustavni put prosjeĉnog vozaĉa iznosi 1,05 sekundi [6]. 
Drugi dio radnje koĉenja predstavlja put koĉenja. Na put koĉenja utjeĉu sljedeće 
okolnosti:  
- poĉetak koĉenja, u kojem koĉioni ureĊaj, zbog vlastite tromosti ne poĉinje s   
  koĉenjem 
- porast sile koĉenja od nulte sile do sile punog koĉenja 
- koĉenje s uspostavljenom silom punog koĉenja 
 
 
 
Slika 4.  Prikaz idealnog koĉenja i zaustavljanja vozila 
Izvor [6] 
 
Grafiĉkim prikazom na slici 4 obuhvaćene su sve radnje potrebne za zaustavljanje 
vozila u idealnim uvjetima. Tr predstavlja vrijeme reakcije, t3 obuhvaća vrijeme poĉetka 
koĉenja ukljuĉujući tromost koĉionog sustava i porast sile koĉenja od nulte do sile punog 
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koĉenja. Tk predstavlja vrijeme koĉenja punom silom koĉenja. Slika 4 predstavlja idealan 
sluĉaj koĉenja jer u stvarnosti maksimalna sila koĉenja ovisi o nizu parametara kao što su 
brzina kretanja vozila, stupanj proklizivanja kotaĉa, koeficijent trenja izmeĊu podloge i 
pneumatika. 
 
6.3. Položaj ruku na upravljaču za vrijeme vožnje 
 
Podešavanje udaljenosti upravljaĉa ima bitnu ulogu za jednostavnije i sigurnije 
upravljanje vozilom. TakoĊer i poloţaj ruku na upravljaĉu vozila nije zanemariv. Idealan 
poloţaj ruku na upravljaĉu trebao bi biti u poloţaju kazaljki na satu koje pokazuju 9 i 15 sati.  
Idealna udaljenost procjenjuje na naĉin tako da prilikom posezanja za vrh upravljaĉa 
podlaktica i nadlaktica budu pod blagim kutom. To je uvjetovano udaljenošću od upravljaĉa. 
Pravilno pozicioniranje ruku na upravljaĉu te optimalna udaljenost upravljaĉa povećavaju 
vrijeme reakcije i štite vozaĉa od ozljeda ramenog zgloba [6].  
Prilikom nesreće ukoliko su ruke potpuno ispruţene, vozaĉ se instinktivno podupre o 
upravljaĉ, te ne postoji mogućnost amortizacije udara zbog ispruţenih ruku i u tom trenutku 
stradava rameni zglob. 
S ergonomskog stajališta pozicioniranje ruku u poloţaj 9 i 15 sati u blago savinutom 
poloţaju te oslonjenim na krakove upravljaĉa predstavlja najidealniji poloţaj za upravljanje u 
kojem se ruke ne izlaţu naprezanju kao primjerice prilikom voţnje gdje se upravljaĉ drţi 
jednom rukom na njegovom samom vrhu [7]. 
 
 
 
Slika 5. Prikaz nepravilnog i pravilnog pozicioniranja ruku za upravljaĉem 
Izvor: vlastito 
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6.4. Analiza utjecaja ergonomije na modelu mladih vozača 
 
Prilikom istraţivanja analizira se utjecaj ergonomskih ĉimbenika kao što su poloţaj 
sjedenja, udaljenost vozaĉa u odnosu na upravljaĉ i noţne komande te model ponašanja 
mladog vozaĉa ovisno o jaĉini vozila kojim ispitanik upravlja kako bi se na temelju dobivenih 
podataka moglo utvrditi postoji li ovisnost brzine voţnje u odnosu na snagu vozila kojom 
mladi vozaĉ upravlja te dali ergonomsko pozicioniranje vozaĉa utjeĉe na naĉin voţnje. 
U istraţivanju će se koristiti vozilo tipa Audi A3 1.9 TDI 1996. godina koji raspolaţe 
pogonskim agregatom snage 66 kW (90 ks) te vozilo marke Volkswagen Passat snage 96 kW 
(131 ks). 
Grupu ispitanika ĉinit će 5 muških i 5 ţenskih osoba s poloţenim vozaĉkim ispitom, 
starosti izmeĊu 18 i 24 godine, koje će posjedovati razliĉite vozaĉke vještine i vozaĉko 
iskustvo. Na temelju samoocjenjivanja putem ankete vozaĉi će ocjeniti vlastito vozaĉko 
iskustvo i stil voţnje. 
Na temelju anketnih podataka će se u praktiĉnom dijelu diplomskog rada napraviti 
usporedba modela ponašanja mladih vozaĉa na temelju snage vozila kojim se upravljaju, kako 
bi otkrili dali postoji povezanost izmeĊu snage vozila i sklonosti poĉinjenju prometnog 
prekršaja. 
Svaki ispitanik bit će podvrgnut ispitivanju kroz tri voţnje, izmjenjujući vozila s 
razliĉitom snagom pogonskog agregata te razliĉitim ergonomskim poloţajem sjedenja u 
odnosu na upravljaĉ i noţne komande kako bi se utvrdila povezanost istih na stil voţnje.  
Prilikom prve voţnje, ispitanik će upravljati vozilom snage 66 kW sa unaprijed 
podešenim kutom školjke sjedišta pri ĉemu poloţaj tijela u odnosu na natkoljenicu iznosi 
130°. Ispitanik će sam regulirati udaljenost od upravljaĉa i noţnih komandi. Parametri 
udaljenosti zasebno će se evidentirati za svakog vozaĉa, budući da ovise o individualnim 
parametrima duţine ekstremiteta i visine svakog pojedinog ispitanika (crvena linija 
grafikona). 
Drugu voţnju ispitanik će upravljati vozilom snage 96 kW, prilikom koje će takoĊer 
unaprijed biti odreĊen kut sjedenja od 100° što predstavlja optimalan poloţaj sjedenja. 
Udaljenost u odnosu na upravljaĉ i noţne komande ispitanik će sam podešavati (plava linija 
grafikona). 
Za treću voţnju ponovno će se koristiti vozilo jaĉine 66 kW, no prilikom 
pozicioniranja vozaĉa u obzir će se uzeti poštivanje znanstvenih podataka o optimalnom kutu 
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sjedenja od 100°, kutu izmeĊu natkoljenice i potkoljenice koje prilikom potpunog pritiska 
noţnih komandi trebaju iznositi 140°. Udaljenost upravljaĉa pozicionirat će se na naĉin da kut 
podlaktice i nadlaktice u trenutku pozicioniranja dlana na najvišu toĉku upravljaĉa iznosi 160° 
(zelena linija grafikona). 
Mjerodavni podaci dobit će se snimanjem upravljaĉke ploĉe za vrijeme odvijanja 
voţnje i mjerenjem kutova ekstremiteta kako bi dobili podatke vezane uz ergonomiju sjedenja 
za upravljaĉem.  
Poligon za voţnju ĉini zatvoreni dio postojećeg prometnog sustava bez prisutnosti 
drugih vozila, ukupne duljine 700 metara. 
 
 
Slika 6. Tlocrtni prikaz prometnice koji će posluţiti kao poligon za voţnju 
Izvor [8] 
 
ProvoĊenjem ispitivanja dobiveni su sljedeći podaci: 
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Tablica 5. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja prvog ispitanika 
  
 
 
Dijagram 1. Prikaz rezultata ispitivanja prvog ispitanika  
Izvor: vlastito 
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Slika 7. Anketni listić – ispitanik 1 
Izvor: vlastito 
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Tablica 6. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja drugog ispitanika 
 
 
Dijagram 2. Prikaz rezultata ispitivanja drugog ispitanika  
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Slika 8. Anketni listić – ispitanik 2 
Izvor: vlastito 
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Tablica 7. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja trećeg ispitanika 
 
 
 
Dijagram 3. Prikaz rezultata ispitivanja trećeg ispitanika  
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Slika 9. Anketni listić – ispitanik 3 
Izvor: vlastito 
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Tablica 8. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja ĉetvrtog ispitanika 
 
 
Dijagram 4. Prikaz rezultata ispitivanja ĉetvrtog ispitanika  
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Slika 10. Anketni listić – ispitanik 4 
Izvor: vlastito 
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Tablica 9. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja petog ispitanika 
 
 
Dijagram 5. Prikaz rezultata ispitivanja petog ispitanika  
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Slika 11. Anketni listić – ispitanik 5 
Izvor: vlastito 
 
 
 
 
  37 
Tablica 10. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja šestog ispitanika 
 
 
Dijagram 6. Prikaz rezultata ispitivanja šestog ispitanika  
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Slika 12. Anketni listić – ispitanik 6 
Izvor: vlastito 
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Tablica 11. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja sedmog ispitanika 
 
 
Dijagram 7. Prikaz rezultata ispitivanja sedmog ispitanika  
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Slika 13. Anketni listić – ispitanik 7 
Izvor: vlastito 
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Tablica 12. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja osmog ispitanika 
 
 
 
Dijagram 8. Prikaz rezultata ispitivanja osmog ispitanika  
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Slika 14. Anketni listić – ispitanik 8 
Izvor: vlastito 
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Tablica 13. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja devetog ispitanika 
 
 
Dijagram 9. Prikaz rezultata ispitivanja devetog ispitanika  
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Slika 15. Anketni listić – ispitanik 8 
Izvor: vlastito 
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Tablica 14. Prikaz dobivenih podataka istraţivanja desetog ispitanika 
 
 
Dijagram 10. Prikaz rezultata ispitivanja desetog ispitanika  
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Slika 16. Anketni listić – ispitanik 8 
Izvor: vlastito 
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6.5. Analiza rezultata ispitivanja utjecaja ergonomije na mlade vozače 
 
Na temelju dobivenih podataka iz provedenog istraţivanja utjecaja ergonomije na 
sigurnost mladih vozaĉa, indikativno je da pravilan naĉin pozicioniranja vozaĉa za 
upravljaĉem vozila znatno utjeĉe na model ponašanja vozaĉa s aspekta brzine bez obzira 
promatra li se mušku ili ţensku populaciju ispitanika. 
Iz dobivenih podataka ispitivanja i na temelju anketnog pitanja  o okvirnom broju 
prijeĊenih kilometara koje je ispitanik u dosadašnjoj vozaĉkoj karijeri prešao, proizlazi da 
osjećaj samopouzdanja koji se stjeĉe kroz samu voţnju utjeĉe na formiranje individualnog 
poloţaja sjedenja za upravljaĉem, koji po svojim mjerodavnim pokazateljima odskaĉu od 
pravilnog poloţaja za upravljaĉem. Evidentno je da ergonomsko pozicioniranje vozaĉa za 
upravljaĉem ima utjecaj na naĉin voţnje u vidu smanjenja prosjeĉne brzine koju su ispitanici 
ostvarili za vrijeme testiranja. Izuzetak predstavlja ţenski ispitanik broj 3, koji je jedini 
ostvario veću prosjeĉnu brzinu nakon podešavanja vozaĉkog poloţaja prema ergonomskom 
standardu iz razloga što je vozaĉki poloţaj prilikom prve voţnje odstupao od osobnog 
podešavanja vozaĉke pozicije koju ispitanik inaĉe koristi, te se ispitanik nije osjećao ugodno i 
sigurno prilikom voţnje. Ova ĉinjenica sugerira na ispravnost teze da ergonomski vozaĉki 
poloţaj ima utjecaj na naĉin i brzinu voţnje sudionika u prometu.    
 
Tablica 15. Prikaz razlike u prosjeĉnoj brzini voţnje neakon ergonomskog podešavanja 
poloţaja sjedenja muških ispitanika 
 
Izvor: vlastito 
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Tablica 16. Prikaz razlike u prosjeĉnoj brzini voţnje neakon ergonomskog podešavanja 
poloţaja sjedenja ţenskih ispitanika 
 
Izvor: vlastito 
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6.6. Analiza rezultata ispitivanja utjecaja ovisnosti snage vozila na brzinu 
vožnje mladih vozača  
 
Na temelju dobivenih podataka iz provedenog istraţivanja o ovisnosti snage vozila na 
brzinu voţnje, vidljivo je da su ispitanici s većim vozaĉkim iskustvom podloţniji ostvarivanju 
većih brzina u odnosu na ispitanike koji su u dosadašnjoj vozaĉkoj karijeri ostvarili manji broj 
prijeĊenih kilometara. 
Prilikom promatranja modela ponašanja treba uzeti u obzir i stil voţnje ispitanika kao 
ĉimbenik koji utjeĉe na samu brzinu što u sluĉaju muškog ispitanika broj 3 iskljuĉuje 
povezanost vozaĉkog iskustva s tendencijom ostvarivanja veće brzine voţnje prilikom 
upravljanja vozilom veće snage. Budući da je ispitanik broj 3 svoj stil voţnje okarakterizirao 
kao normalno-agresivan, te ostvario znaĉajnu razliku u prosjeku brzine u odnosu na ostale 
ispitanike uz samu snagu vozila kao parametar za utvrĊivanje modela ponašanje treba uzeti i 
stil voţnje. Kod ţenskih ispitanika osoba broj 3 nije ostvarila razliku u prosjeĉnoj brzini 
voţnje u odnosu na snagu vozila kojim je upravljala pod pretpostavkom da je uzrok tome 
redovno korištenje vozila koje svojom snagom premašuje snagu kojom raspolaţe snaţnije 
vozilo na kojem se ispitivanje vršilo. Pozitivnu razliku odnosno manju prosjeĉnu brzinu 
voţnje ostvario je muški ispitanik koji se koristi vozilom snage 48 kW koje je za 50% slabije 
u odnosu na snaţnije vozilo na kojem se ispitivanje vršilo te koji se na temelju dosadašnjeg 
broja prijeĊenih kilometara moţe okarakterizirati kao neiskusan vozaĉ. Indikativno je da su 
svi ostali ispitanici pokazali tendenciju brţe voţnje prilikom upravljanja  ispitnim vozilom 
snage 96kW u odnosu na vozilo snage 66 kW te se teza o ovisnosti jaĉine vozila o brzini 
upravljanja vozilom potvrĊuje. 
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Tablica 17. Prikaz razlike u prosjeĉnoj brzini voţnje u ovisnosti o snazi vozila ostvarenih od 
strane muških ispitanika 
 
Izvor: vlastito  
 
Tablica 18. Prikaz razlike u prosjeĉnoj brzini voţnje u ovisnosti o snazi vozila ostvarenih od 
strane ţenskih ispitanika 
 
Izvor: vlastito  
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7. PRIJEDLOG  MJERA  ZA UNAPRJEĐENJE  ZAKONSKE 
REGULATIVE  U  CILJU  POVEĆANJA  SIGURNOSTI 
CESTOVNOG  PROMETA 
 
Provedbom Nacionalnog programa sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske  
prema statistiĉkim pokazateljima postignuti su pozitivni rezultati trenda smanjenja broja 
nesreća u cestovnom prometu. Promjenama Zakona o sigurnosti cestovnog prometa, toĉnije 
izmjenama ĉl. 221 ukida se zabrana upravljanja vozilom snage veće od 80 kW za osobe 
starosti od 18 do 24 godine.  Na temelju istraţivanja ovisnosti snage vozila na brzinu 
upravljanja provedenog na populaciji vozaĉa na koje se spomenuta izmjena zakona odnosi, 
utvrĊena je povezanost ĉimbenika koji utjeĉu na model ponašanja mladih vozaĉa s aspekta 
povećanja brzine voţnje. Stoga se predlaţe praćenje statistike o nesrećama u kojima sudjeluju 
mladi vozaĉi, te ukoliko se trend smanjenja nesreća i broja smrtno stradalih sudionika u 
prometu ne smanji, predlaţe se ponovno vraćanje starog modela zakona kojim se osobama do 
24. godine ţivota zabranjuje upravljanje vozilom snage veće od 80 kW. 
Na temelju dobivenih podataka iz ankete o poštivanju ograniĉenja brzine, razvidno je 
da samo 14,7% ispitanika poštuje zakonska ograniĉenja brzine, dok signifikantan postotak 
vozaĉa svjesno krši ograniĉenje (47,1% ispitanika vozi do 10 km/h a 33,3% ispitanika izmeĊu 
10 do 20 km/h brţe od ograniĉenja). Ovom trendu u prilog ne ide odredba o smanjenju visine 
novĉane kazne u iznosu od 50% ukoliko se ista plati na mjestu prekršaja ili u roku od 3 dana. 
Ovakav represivni model ne djeluje destimulirajuće za vozaĉe, pa se predlaţe ili povećanje 
novĉanih kazni za 100% ili ukidanje mogućnosti smanjenja iznosa novĉanog iznosa kazne za 
prometni prekršaj. 
Prijedlog mjera za rješavanje problema upravljanja vozilom pod utjecajem alkohola, 
droge i ljekova u prometu pogotovo za mlade vozaĉe bio bi u povećanju novĉanih kazni, 
oduzimanju vozaĉke dozvole na kraći vremenski rok već i pri minimalnim koncentracijama 
alkohola, dok bi se za veće koncentracije alkohola, droga i lijekova svim sudionicima trajno 
oduzimala vozaĉka dozvola te bi se prekršitelja ponovno upućivalo na polaganje vozaĉkog 
ispita.  
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8. ZAKLJUČAK 
 
Prema obavljenoj analizi ukupnog broja i posljedica prometnih nesreća kao i broja i 
posljedica prometnih nesreća u kojima sudjeluju i koje izazivaju mladi vozaĉi, iz godine u 
godinu vidljiv je trend smanjenja kako ukupnog broja prometnih nesreća i broja poginulih i 
ozlijeĊenih sudionika u prometu na cestama u Republici Hrvatskoj. MeĊutim unatoĉ 
pozitivnom trendu smanjenje broja i posljedica prometnih nesreća i dalje je problem 
stradavanja mladih u prometu vrlo izraţen. Navedeni trend smanjenja predmetom je 
istraţivanja ovog diplomskog rada. 
Na temelju dobivenih podataka istraţivanja utjecaja ergonomije na naĉin upravljanja 
vozilom, mladi vozaĉi ostvarili su manju vrijednost prosjeĉne brzine za oko 10% u odnosu na 
voţnju kod koje je izvršena korekcija ergonomskih parametara koji utjeĉu na poloţaj 
ispitanika za upravljaĉem. Utjecaj ergonomije na sigurnost svih sudionika u prometu 
nedovoljno je istraţena, a na temelju dobivenih podataka ispitivanjem, postoji opravdana 
potreba za njenim daljnjim istraţivanjem. Kroz provedeno ispitivanje utvrĊena je povezanost 
jaĉine vozila kojim su ispitanici upravljali i iznosa prosjeĉne brzine koju su ispitanici u 
ispitivanju ostvarili. Na temelju anketiranja svakog sudionika o stilu voţnje koji preferira, 
utvrĊena je takoĊer povezanost izmeĊu povećanja ostvarene prosjeĉne brzine voţnje i stila 
voţnje. Ispitanici koji su okarakterizirali svoj stil voţnje kao agresivan, ostvarili su znaĉajnija 
odstupanja ostvarene brzine u odnosu na vozaĉe koji su svoj stil okarakterizirali kao normalan 
ili defanzivan stil voţnje. 
Provedenom anketom o poštivanju ograniĉenja brzine utvrĊeno je da signifikantan 
postotak vozaĉa svjesno ne poštuje prometno ograniĉenje brzine. Visina novĉanih kazni za 
nepoštivanja brzine kretanja prema odredbama Zakona o sigurnosti prometa na cestama imaju 
pozitivan uĉinak na ponašanje vozaĉa ali umanjenjem iznosa predviĊene novĉane kazne za 
50% novĉane ukoliko istu plate odmah ili u razdoblju od tri dana, nije stimulirajuće na 
pozitivno ponašanje vozaĉa.  Stoga je potrebno obaviti istraţivanje efikasnosti takve mjere 
odnosno njezinog utjecaja na sigurnost cestovnog prometa, što bi utjecalo i na donošenje 
odluke o nastavku ili izmjeni takve zakonske odredbe.  
Osim navedenog, budući da je ispitivanjem utvrĊena povezanost tendencije 
prekoraĉenja brzine od strane mladih vozaĉa prilikom upravljanja vozilom veće snage, dovodi 
se u pitanje i izmjena odredbe Zakona o sigurnosti cestovnog prometa se kojom dopušta 
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mladim vozaĉima upravljanje vozilom ĉija je snaga motora veća od 80 kW.  S tim u vezi 
predlaţu se i pojaĉane mjere nadzora poštivanja propisanih brzina kretanja vozila posebno 
mladih vozaĉa i to prema prostornoj i vremenskoj analizi broja i posljedica prometnih 
nesreća.  
Jednako tako, s obzirom na rezultate istraţivanja, potrebno je prije svega poboljšati 
sustav obrazovanja i edukacije svih sudionika u prometu a posebno mladih kako u smislu 
ergonomskih uvjeta korištenja vozila tako i u smislu njihovih psihofiziĉkih sposobnosti, 
iskustva, tehniĉkim mogućnosti vozila i poznavanja prometnih propisa .   
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